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ENSEMBLE D ' AMARRAGE COMPORTANT DES SYSTEMES MOBILES 
FLOTTANTS DE DEPLACEMENT DES PANNES 

5 

La presente invention concerne le domaine des 
pontons flottants utilises notamment pour amarrer des 
bateaux et embarcations , en particulier de plaisance a 
voile ou a mote-ur, dans les ports maritimes , fluviaux, las 

10 voies navigables^ etc.. 

Le developpement considerable de la navigation de 
plaisance ces dernieres decennies^ en France et dans les 
pays developpes, a conduit a une saturation des ports de 
plaisance, entrainant des delais d'attente insupportables 

15 pour les usagers des ports publics et une flambee des prix 
des anneaux de ports prives - 

L ' augmentation du nombre et de la taille moyenne 
des navires, le developpement des larges catamarans de 
croisiere dont 1' usage ne va cesser de croitre, va 

20 contribuer a amplifier rapidement ce phenomene de 
saturation, alors -que les prises de conscience de 
I'ecologie, la loi sur le littoral, reduisent les 
possibilites de creation de nouveaux espaces portuaires . 

Dans la majeure partie des cas, le stationnement 

25 a flots des bateaux, a voile ou a moteur, dans les ports de 
plaisance se fait « cul a quai sur corps-morts ou bras 
d'amarrage^ sur des pannes constituees de plusieurs pontons 
flottants, en laissant a chaque fois un espace degage 
important entre deux rangees de bateaux, pour permettre les 

30 manoeuvres de sortie et d' entree de ces derniers . Ces 
indispensables aires de manoeuvre sont de gros consommateurs 
d' espace (plus de 40% des surfaces des bassins portuaires) 
qui ne peuvent Stre devolus au stationnement des bateaux- 
La presente invention a pour objectif de remedier 

35 a cat inconvenient- A cat effet, il est propose un nouvel 
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agencement des ensembles d'amarrage flottants deplagables 
horizontalement , avantageusement par rapport a des pieux 
(ducs-d'albe) , afin de n'avoir qu'un seul espace de 
manoeuvre pour plusieurs pannes. 

La presents invention a done pour objet un 
ensemble d'amarrage de bateaux et embarcations dans des 
bassins portuaires, comportant des pannes flottantes et des 
moyens d'acces aux pannes a partir du quai, caracterise par 
le fait que les pannes sont disposees paralleles entre 
elles et que des moyens sont prevus pour deplacer lesdites 
pannes en translation selon une trajectoire perpendiculaire 
^ celles-ci, de telle sorte qu'un espace de manoeuvre des 
bateaux et embarcations puisse Stre pratique entre au moins 
deux pannes adjacentes, alors que les autres espaces entre 
pannes sont fermes a la manoeuvre. 

Les moyens de deplacement d'une panne sont 
avantageusement constitues par au moins un systeme mobile 
flottant porte par ladite panne et apte a entrainer ladite 
panne en translation, et par un systeme de guidage de 
ladite panne. 

Des moyens sont avantageusement prevus pour 
accrocher et decrocher deux pannes adjacentes, en assurant 
une liaison adaptee pour suivre les mouvements de I'eau est 
des marees . 

Les moyens de guidage des systemes mobiles 
flottants d ' entrainement peuvent §tre portes par des ducs- 
d'albe fixes dans le fond du bassin portuaire et portant 
des cadres formant coulisseaux aptes a monter et a 
descendre le long du duc-d'albe pour suivre le mouvement de 
1 ' eau ou des marees. 

Un systeme mobile flottant d ' entrainement peut 
alors comporter une structure de support allongee raccordee 
perpendiculairement a la panne ou a un trongon de panne, 
lequel constitue un ponton principal, ladite structure 
comportant deux rails de coulissement paralleles entx-e eux. 
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disposes de part et d' autre d'un duc-d'albe, dont le cadre 
formant coulisseau porte exterieurement des organes de 
roulement cooperant avec les rails du systfeme mobile 
f lottant . 

5 Conformement a un mode de realisation 

particulier, la structure de support allongee comporte deux 
poutres en regard portant interieurement les rails destines 
a cooperer avec les organes de roulement du chariot du duc- 
d'albe, lesdites poutres etant reunies a leurs extremites 
10 par des structures de consolidation, lesdites poutres et, 
le cas echeant, la structure de consolidation etant portees 
par au moins un dispositif de flottaison, des moyens etant 
portes par lesdites poutres permettant leur raccordement a 
la panne, au ponton principal voisin ou aux pontons 
15 principaux voisins, avec renforcement eventuel dudit 
raccordement par des verins de triangulation, les 
extremites de ladite structure de support presentant des 
moyens d'accrochage complementaires de moyens portes par la 
structure de support du systeme mobile flottant porte par 
20 la panne adjacente, afin de constituer des trains de 
systemes mobiles flottants dans les positions refermees des 
pannes concernees , les deux espaces entre les deux rails 
et entre le cbariot associe au duc-d'albe et les extremites 
des deux rails etant fermes par un caillebottis qui 
25 s'enroule et se deroule a une extremite en fonction du 
deplacement du systeme mobile flottant par rapport au duc- 
d'albe, un platelage venant recouvrir la structure autour 
du caillebottis. 

Le systeme mobile flottant peut §tre entraine par 
30 au moins un cable raccorde au chariot aux deux bords 
opposes de celui-ci perpendiculaires aux rails, et 
susceptibles d'etre tire par un moteur de telle sorte que 
la traction d'un cSble lie k bord permet le coulissement de 
la structure mobile flottante en sens inverse de la 
35 traction exercee par le cSble. Des moyens sont alors 
avantageusement prevus pour permettre 1 ' enroulement et le 
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deroulement du caillebottis a une vitesse dependant de la 
longueur de caillebottis enroulee. 

De tels moyens d ' enroulement /deroulement du 
caillebottis peuvent consister en au moins une chaine de 
5 longueur et d'epaisseur propor'tionnelles respectivement a 
la longueur et a I'epaisseur du caillebottis enroulable et 
montee pour s ' enrouler autour de I'axe d ' enroulement du 
caillebottis dans le sens inverse de celui-ci et sur un 
second axe parallele a ce dernier dans le m@me sens que le 

10 caillebottis, de telle sorte que, lorsque le caillebottis 
est entierement enroule sur son axe, la chaine est 
completement enroulee sur ledit second axe et, lorsque le 
caillebottis est entierement deroule, la chaine est 
entierement enroulee sur I'axe d' enroulement du 

15 caillebottis, ladite chaine etant entrainee par le moteur 
deplagant la structure. 

Par ailleurs, entre les deux rails d'un systeme 
mobile flottant precite, peuvent §tre disposees des 
entretoises de maintien d' ecartement , lesdites entretoises 

20 etant agencies pour s'ef facer lorsque le deplacement de la 
structure les amene au voisinage du bord du chariot. 

Conformement a une autre caracteristique 
particuliere de la presente invention, chaque panne 
comporte plusieurs pontons principaux raccordes par des 

25 systemes mobiles flottants, etant completee par un systeme 
mobile flottant dit de quai adapte pour coulisser le long 
d'un ponton flottant et par un systeme mobile flottant dit 
de tgte situe a I'extremite opposee de la panne. 

Egalement, le raccordement entre les pontons 

30 principaux et les systemes mobiles peut s'effectuer a un 
niveau choisi pour permettre deux longueurs differentes 
d^ emplacement pour les bateaux et embarcations de part et 
d' autre de la panne. 

Pour mieux illustrer I'objet de la presente 

35 invention, on va en decrire ci-apres plusieurs modes de 
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realisation avec reference aux dessins annexes, sur 
lesquels : 

Les Figures 1, 2 et 3 sont des vues schematiques de 
dessus d'un bassin portuaire P dont les pannes mobiles 
sont equipees de plusieurs systemes mobiles flottants 
selon 1' invention, et qui sont deplagables dans le plan 
horizontal pour ©tre refermees I'une sur 1 ' autre 
(Figure 1) ou ouvertes pour constituer un passage 
d' entree-sortie (aire de mancEuvre) entre les deux 
pannes de gauche (Figure 2) ou entre les deirx: pannes de 
droite (Figure 3), le bassin portuaire P ainsi 
represents comportant des emplacements pour des bateaux 
de meme dimension ; 

les Figures 4, 5 et 6 sont des vues schematiques de 
dessus d'un bassin portuaire P' dont les pannes mobiles 
sont equipees de systemes mobiles flottants selon 
1' invention, et qui sont deplagables dans le plan 
horizontal pour etre refermees I'une sur 1 ' autre 
(Figure 4) ou ouvertes pour constituer un passage 
d' entree-sortie (aire de manoeuvre) entre les deux 
pannes de gauche (Figure 5) ou entre les deux pannes du 
milieu (Figure 6} , le bassin portuaire ainsi 
represents comportant des emplacements de longueurs 
differentes de part et d' autre de chaque panne ; 

Les Figures 7 a 9 sont des vues de dessus a plus grande 
echelle de I'un des systemes mobiles flottants d'une 
panne du bassin portuaire P' dans trois positions 
respectives, a savoir dans une position vers la droite, 
dans une position centrale, et dans une position 
totalement deplacee vers la gauche par rapport au duc- 
d ' albe ; 
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La Figure 10 est une vue de dessus a plus grande 
echelle de I'un des systemes mobiles flottants selon 
1' invention d'une panne du bassin portuaire p, avec un 
bateau amarre a gauche, ledit systeme mobile flottant 
etant conforme k un premier mode de realisation ; 

La Figure 11 est une vue lat^rale du systeme mobile 
flottant de la Figure 10, avec un bateau amarre a 
droite, dont la partie droit e est representee en 
elevation, et la partie gauche en coupe selon la ligne 
XI -XI de la Figure 10 ; 

La Figure 12 est une vue en perspective du systeme 
mobile flottant conforme au premier mode de realisation 
precite, avec divers arrachements montrant divers 
elements de structure internes ; 

Les Figures 13 et 14 sont des vues analogues aux 
Figures respectivement 10 et 11, montrant une variante 
de realisation avec poutre-f lotteurs, du syst^e mobile 
du premier mode de realisation, avec un bateau amarr6 a 
gauche (Figure 13) et un autre bateau amarre k droite 
(Figure 14) ; 

La Figure 15 est une vue en perspective du systeme 
mobile des Figures 13 et 14 avec divers arrachements 
montrant divers elements de structure internes ; 

Les Figures 16 et 17 sont des vues analogues aux 
Figures respectivement 10 et 11, montrant un systeme 
mobile flottant conforme a un second mode de 
realisation, avec un bateau amarr6 k gauche (Figure 16) 
et un autre bateau amarre a droite (Figure 17) ; 

La Figure 18 montre h plus grande echelle la zone de 
jonction du systeme mobile flottant de la Figure 10 
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avec les deux pontons d'amarrage principaux constituant 
la panne, situes de part et d'autre de celui-ci ; 

La Figure 19 est une vue analogue a la Figure 18, le 
systeme mobile flottant s'etant deplace vers la droite 
par rapport au duc-d'albe ; 

La Figure 2 0 est une vue laterale d'une partie de rail 
de coulissement du systeme mobile flottant de la Figure 
19 ; 

La Figure 21 est une vue schematique partielle de 
dessus du systeme mobile flottant de la Figure 18 avec 
son chariot associe, un arrachement ayant ete pr^atique 
pour montrer la cooperation du chariot et des rails ; 

La Figure 22 est une vue laterale en coupe selon XXII- 
XXII du chariot et du systeme mobile flottant de la 
Figure 21 ; 

La Figure 23 est, a plus grande echelle, une vue de la 
partie de gauche de la Figure 21. tournee de 90°, 
montrant les rails de coulissement du systeme ; 

La Figure 24 est une vue en coupe selon XXIV-XXXV de la 
Figure 23 ; 

Les Figures 2 5 et 2 6 sont des vues transver sales en 
coupe selon XXV-XXV de la Figure 10, seuls les rails et 
le chariot ayant ete repr^sentes sur la Figure 25 ; 

Les Figures 27 et 2 8 sont des vues transversales en 
coupe de la Figure 13, seuls les rails et le chariot 
ayant ete representes sur la Figure 27 ; 
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La Figure 29 est une vue analogue a la Figure 21, a 
plus grande echelle, I'espace entre les rails etant 
referme par un caillebotis mobile ; 

La Figure 3 0 est une vue laterale correspondant a la 
Figure 29 ; 

La Figure 31 est une vue en perspective agrandie de 
trois elements cooperant entre eux qui constituent le 
caillebotis mobile des Figures 29 et 3 0 ; 

Les Figures 32 a 34 sont des vues en coupe partielle 
selon XXXII-XXXII de la Figure 35, dans trois positions 
differentes d' enroulement d'un des deux caillebotis 
mobiles ; 

Les Figures 35 et 35 sont des vues de dessus 
correspondant aux Figures respectivement 32 et 34 avec 
un arrachement montrant le systeme de traction du 
caillebotis mobile ; 

La Figure 3 7 est une vue de dessus, a plus grande 
echelle, de la jonction d'un systeme mobile flottant 
dit « de quai » selon 1' invention au ponton fixe 
flottant classique, adjacent au quai et apte a se 
deplacer verticalement pour suivre le niveau des 
marees ; 

La Figure 3 8 est une coupe selon XXXVIII-XXXVIll de la 
Figure 37 ; 

la Figure 3 9 est une vue analogue a la Figure 37 
illustrant un autre mode de jonction du systeme mobile 
flottant « de quai » au ponton fixe flottant classique 
adjacent au quai ; 
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La Figure 40 est une vue en coupe selon XL-XL de la 
Figure 3 9 ; 

Les Figures 41 et 42 montrent, en vue de dessus et a 
plus petite echelle, la jonction precitee, la Figure 41 
representant la region de raccordement au ponton 
principal voisin d'une panne, et la Figure 42, deux 
regions d'extremite de deux systemes mobiles flottants 
cooperant avec le ponton fixe flottant classique 
adjacent au quai ; 

Les Figures 43 et 44 sont des vues agrandies de dessus 
des extremites de deux systemes mobiles flottants en 
vis-a-vis, selon les Figures respectivement 8 et 9 , 
dans leur position decrochee (Figure 43) et accrochee 
(Figure 44) ; 

La Figure 45 est une vue axonometrique des extremites 
de deux systemes mobiles flottants de la Figure 43, 
avec un detail D montrant les moyens d'accrochage ; 

Les Figures 45 et 47 sont des vues laterales en coupe 
de deux systemes mobiles flottants en vis-a-vis, dans 
leur position decrochee (Figure 46) et accrochee 
(Figure 47) ; 

La Figure 48 est une vue laterale d'un train de 
systemes mobiles flottants accroches les uns aux autres 
et illustrant leur flexibility a leurs points 
d ' accrochage . 
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Le bassin portuaire P tel que represent^ sur les 
Figures la 3 comporte un quai fixe 1, classique, relie 
par une passerelle 2 a un ponton flottant 3, dit fixe, 
parallele au quai, montant et descendant de fagon classique 
5 selon les marees - 

Le ponton flottant 3 permet l^acces a des pannes 
mobiles 4a, 4b, 4c, 4d, qui sont perpendiculaires a celui- 
ci, qui montent et descendent avec la maree en meme temps 
que lui et qui, contrairement aux pannes classiques, sont 
10 aptes a se d^placer horizontalement en restant tou jours 
perpendiculaires au ponton 3. Celui-ci sert de guide 
auxdites pannes 4a, 4b, 4c, 4d comme cela sera decrit ci- 
apres . 

Chaque panne 4a, 4b, 4c, 4d, est constituee par 
15 un alignement perpendiculaire au ponton 3 de pontons 
d'amarrage principaux respectivement 5a, 5b, 5c, 5d ; les 
pontons principaux d'une panne sont au nombre de quatre 
dans I'exemple represente. 

A chaque ponton principal 5a, 5b, 5c, 5d, sont 
20 raccordes des bras d'amarrage lateraux necessaires pour 
amarrer les bateaux, appeles souvent « catway » 
respectivement 6a, 6b, 6c, 6d. Les « catway » sont au 
nombre de quatre par ponton principal dans I'exemple 
represente. Etant classiques, ils ne seront pas decrits 
25 plus en detail ici. 

Des systemes mobiles flottants 7a, 7b, 7c, 7d 
sont disposes entre les pontons principaux respectivement 
5a, 5b, 5c, 5d d'une panne 4a, 4b, 4c, 4d. Ces systemes 
cooperent chacun, comme cela sera decrit plus en detail ci- 

30 apres, avec un duc-d'albe 8, plante de fagon classique 
verticalement dans le fond du bassin portuaire. 

Par ailleurs, chacune des pannes 4a, 4b, 4£, 4d 
est guidee le long du ponton fixe classique 3 par un 
systeme mobile flottant « de quai », respectivement 107a, 

35 107b, 107c, 107d, lequel coop^re egalement avec un duc- 
d'albe 8, et est relie avec I'extremite du premier ponton 
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flottant principal 5a, 5b, 5c, 5d, en etant perpendiculaire 
avec lui . Les systemes mobiles flottants de quai seront 
decrits plus en detail ci-apres avec reference airx: Figures 
37 a 42. 

5 A I'extremite opposee de chaque panne 4a, 4b, 4c, 

4d de -1' ensemble flottant d'amarrage ainsi constitue, 
c'est-a-dire du c6t6 de I'entre et sortie des bateaux, se 
trouve un systeme mobile flottant dit « de t§te », 
respectivement 207a, 207b, 207c et 207d, q[ai coopere aussi 
10 avec un duc-d'ablbe relie d'un c6te seulement au dernier 
ponton principal respect ivement 5a, 5b, 5c, 5d. 

Les systemes mobiles flottants 7a^, 7b, 7c, 7d ; 
107a, 107b, 107c, 107d ; 207a, 207b, 207c, 207d, en plus 
d'etre agenc^s pour entra£ner les pannes 4a, 4b, 4c, 4d 
15 comme decrit plus completement dans ce qui suit, font 
egalement office de bras d'amarrage, d'un seul cote pour 
les systemes de quai 107a, 107b, 107c, 107d, et des deux 
c6tes pour les systemes intermediaires 7a, 7b, 7c^, 7d et 
pour les systemes de tete 207a, 207b, 207c, 207d. Les 
20 bateaux arrivant dans le bassin portuaire pourront ainsi, 
si on le desire, s ' amarrer provisoirement aux bordures 
exterieures de ces derniers (emplacements d'attente) . 

Tous les systemes mobiles flottants, « de quai », 
intermediaires et « de tete », sont raccordes dans leur 
25 partie centrale a leurs pontons principaux respectifs. La 
hauteur de ces systemes est avantageusement adaptable k 
celle des pontons existants. 

Tous ces systemes comportent chacun une ouverture 
longitudinale traversee par un duc-d'albe 8. lis se 
30 deplacent selon leur axe longitudinal entre une position ou 
le duc-d'albe 8 se trouve a une extremite de 1' ouverture et 
une autre position ou il se trouve k 1' autre extremite - 
Les deux extremites d'un systeme flottant sont notes 9a, 
10a ; 9b, 10b ; 9c, 10c ; 9d, lOd respectivement pour 
35 chacun des sytemes 7a, 7b, Ic, 7 d, 
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Les bras d'amarrage « catway » 6a, 6b, 6c, 6d 
sont, plus courts que les systemes 7a, 7b, 7c, 7d. ; 107a, 
1.07b, 107c, 107d ; 207a, 207b, 207c et 207d, lesc^ie'ls sont 
tous de longueur egale, comme dej^ indique. Ces derniers 
sont en effet destines a cooperer entre eux par leurs 
extr6mit6s 9a, 10b ; 9b, 10c ; 9c, lOd, formant des trains 
de systemes mobiles parall^les au quai 1, coinine on peut le 
voir sur les Figures 1^3. 

Sur la Figure 1, toutes les pannes 4a, 4b, 4c et 
4d sont dans leur position fermee, fix6es les unes aux 
autres par les extremites en vis-^-vis des systemes 7a, 7b, 
7c, 7d ; 107a, 107b, 107c, 107d ; 207a, 207b, 207c et'207d 
ne permettant pas les manoeuvres des bateaux. 

Sur la Figure 2, les pannes d'amarrage 4b, 4c et 
4d sont fermees et empSchent les bateaux B d'entrer ou de 
sortir, et les pannes 4a et 4b sont ouvertes pour liberer 
un espace de manoeuvre des bateaux B entre lesdistes pannes. 

Sur la Figure 3, les pannes ^ et 4c ont et6 
deplacees par rapport a la Figure 2, permettant les 
manoeuvres entre les pannes 4c et 4d. 

Le bassin portuaire p comporte done des 
emplacements de bateaux B ayant tous la m§me longueur, les 
emplacements etant dits de meme categorie. On pourra 
r6aliser des ensembles flottants de ce type pour 
25 differentes tallies de bateaux. 

L' invention off re cependant la possibilite de 
disposer d' emplacements de deux longueurs differentes, done 
de deux categories differentes pour un meme type de systeme 
mobile. C'est ce qui est repr^sente sur les Figures 4 a 6 . 
Celles-ci montrent un bassin portuaire P' 6quipe de pannes 
4a, 4b, 4c et 4d mobiles horizontalement , dont les pontons 
principaux 5a, 5b, 5c et 5d sont reunis aux systemes 
mobiles 7a, 7b, 7c et 7d ; 107a, 107b, 107c, 107d ; 207a, 
207b, 207c et 207d non plus au centre de ceux-ci, mais de 
fagon decentr^e, de telle sorte que les emplacements se 
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situant d'un cote d'une panne 4a, 4b, 4c ou 5d sont de plus 
grande longueur que ceux situis de 1 ' autre c6te. 

Sur le dessin, les pannes 4a, 4b, 4c et 4d sont 
disposees de telle sorte que les emplacements en regard 
entre deux pannes adjacentes sont de mSme categorie. 

On pourrait aussi prevoir un agencement avec des 
emplacements en regard de categories diff6rentes. On 
pourra, comme pr6c6demment , realiser des ensembles 
flottants de ce type pour diff^rentes tallies de bateaux. 

Sur la Figure 4, toutes les pannes 4a, 4b, 4c et 
4d sont dans leur position ferm^e, les ducs-d'albe 8 se 
trouvant au centre des systfemes 7a, 7b, 7c et 7d, 107a, 
107b, 107c, 107d ; 207a, 207b, 207c et 207d mais non dans 
I'alignement des pontons d'amarrage principaux 5a, 5b, 5c 
et 5d, comme indique ci-dessus. 

Deux positions ouvertes sont representees sur les 
Figures 5 et 6, I'ouverture se situant entre les pannes 4^ 
et 4b (Figure 5) et entre les pannes 4b et 4c (Figure 6) . 

Sur les Figures 7 a 9 est represents, vu de 
dessus, un systeme mobile flottant 7b de la panne 4b des 
Figures 5 et 6 dans trois positions differentes par rapport 
au duc-d'albe 8. 

La structure de ce systeme 7b - qui est la m§me 
pour les autres systemes 7a, 7c et 7d - va maintenant §tre 
decrite avec reference a la Figure 12 . 

Le systeme mobile 7b est constitu6 de deux 
poutres mStalliques 11 et 11', parallfeles entre elles et 
disposees a distance I'une de 1' autre, pour permettre le 
passage du duc-d'albe associ^ 8 et de la structure dans 
30 laquelle il coulisse verticalement . Chaque poutre est 
formee de deux profiles paralleles llA, IIB ; 11 'A, 11 'B, 
de section rectangulaire, reunis par des raidisseurs IIC. 
Le profile interne (llA ; 11 'A) de chacune des poutres, 
pr6sente sur sa face laterale libre, tourn^e vers 1' autre, 
35 une ouverture, de sorte qu'il constitue un rail (designe 
llA ; 11 'A) . 
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Coirune on I'a indique ci-dessus, le systeme 7b 
coopere avec un duc-d'albe 8 du bassin portuaire. Ce duc- 
d'albe est entoure par un chariot 12 qui sera decrit plus 
en detail ci-apres. 

Afin de rigidifier le systeme mobile flottant 7b, 
des structures metalliques de renfort 13A, 13B sont 
disposees aux extr^mit^s 9b et 10b, et, coirane on peut le 
voir sur la Figure 12, des entretoises 14 s'etendent d'un 
rail llA a un rail 11 'A, ces entretoises 14 etant par 
ailleurs aptes h se d^placer perpendiculairement aux rails 

11 et 11', coinme cela sera decrit plus en detail ci-apres. 

En dehors de I'espace situe entre les rails llA 
et 11 'A, le ponton 7b est recouvert de fagon classique d'un 
platelage 15. 

Par ailleurs, entre les rails llA et 11 'A, et de 
part et d' autre du chariot 12 entourant le duc-d'albe 8, 
I'espace est, notamment pour la securite des usagers, 
referme par un caillebotis mobile 16A {k gauche du chariot 

12 en regardant les figures et 16B, a droite) qui s'enroule 
et se deroule en fonction du d^placement du systeme 7b par 
rapport au duc-d'albe 8, de telle sorte que I'espace 
central du systeme 7b soit toujours recouvert par un 
caillebotis permettant le passage des usagers. Le 
fonctionnement de ces caillebotis mobiles 16A et 16B - dont 
I'un se deroule quand 1' autre s'enroule et reciproquement 
- sera decrit plus en detail ci-apres. 

La partie centrale du systeme 7b est renforcee 
par des v6rins de triangulation 17 dont le montage est 
decrit plus en detail ci-apr^s et dont les pistons- tiges 
sont aptes a §tre rentres dans leurs cylindres respectifs 
(Figures 18 et 19) pour s'ef facer lorsgu'ils doivent 
franchir le duc-d'albe 8 lors du deplacement du systeme 
mobile flottant 7b. 

Pour consolider la jonction entre le systeme 
mobile flottant 7b et le ponton principal 5b, il est 
egalement prevu un renfort 18, de forme trapezoidal e, qui 
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vient elargir le systems 7b au niveau de la jonction avec 
les pontons principaux d'amarrage 5b, et integrer les 
verins de triangulation 17 . 

Le systeme d' entralnement 7b est adapte aux deux 
5 pontons principaux 5b de part et d' autre de celui-ci par un 
systeme d' accrochage respectivement 18A, 18 'A, qui est 
porte par les bordures libres externes des renforts 18 et 
que I'on peut mieux voir sur les Figures 18- et 19, 6tant 
notamment du type a oreilles sur pivots, permettant d'une 
10 part une adaptation aux diff^rentes sortes de pontons, 
fabriquees couramment et, d' autre part, un leger mouvement 
autour de I'axe horizontal de liaison 18A. 

Dans la position de la Figure 7, I'extremite 
femelle 10b du systeme fLottant mobile lb est fixee a 
15 I'extremite male 9c du systeme flottant mobile 7c et le 
duc-d'albe 8 traverse le systeme flottant mobile 7h au 
voisinage de son extremite male 9b, Le caillebotis IGA 
6tant enroule, et le caillebotis 16B, deroule au maximum, 
le passage etant ouvert entre les pannes 4a et 4b. Dans la 
20 position de la Figure 8, le systeme flottant mobile 7b est 
en cours de deplacement et ses extremites 9b et 10b sont 
libres, les caillebotis 16A et 16B etant partiellement 
enroules (ou deroules) . Dans la position de la Figure 9, 
I'extremite 9b du systeme 7b est fix6e §l I'extremite 10a du 
25 systeme flottant mobile voisin 7a, les caillebotis 16A, 16B 
etant dans leurs positions inverses de celle de la Figure 7 
et le passage 6tant alors ouvert entre les pannes 4b et 4c. 

Sur la Figure 10, est represente un systeme 
realise suivant une variante de celle qui vient d'etre 
30 decrite, et dans la position analogue a celle representee 
sur la Figure 7. Ce systeme porte le chiffre de reference 
7c mais les autres systfemes 7a, 7b, 7d, 107a et suivants, 
207a et suivants de 1' ensemble flottant seraient modifies 
de la m§me fagon. Ce systeme est dit de type 
35 « catamaran », en raison de la presence de flotteurs F sous 
les poutres 11, 11' du systeme mobile flottant, de chaque 
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c6te de 1 ' espace permetant le passage du duc-d'albe 8 lors 
du deplacement dudit systeme 7c. 

Sur la partie droite de la Figure 11, qui est une 
vue de c6te partiellement en coupe du systeme 7c de la 
Figure 10, sont ainsi representes le systeme 7c soutenu par 
lesdits flotteurs P situes sous les poutres 11 et 11', 
ainsi qu'un bateau B amarre audit systeme 7c. 

Sur la partie gauche de la Figure 11, on peut 
voir, represente de fagon sch^matique, le dispositif 
permettant le deplacement en translation du systeme 7c dans 
son ensemble avec deroulement ou enroulement simultane du 
caillebotis mobile 16A, 16B. Ce dispositif comporte un 
moteur 19 fixd audit systeme 7c, sous ce dernier, au 
voisinage de I'extremite 9c. Le moteur 19 actionne un axe 
d'entrainement 20A (k droite du moteur 19 sur les Figures 
46 et 47), aux extremites duquel sont mont^es deux poulies 
20Ai et 20 'Ai sur chacune desquelles passe un cSble dont 
les brins superieur et inferieur portent les chiffres de 
reference respectivement 21, 22 ; 21' et 22' et qui est 
fixe a ses extremites au chariot 12, comme on peut le voir 
sur les Figures 21 et 29, par des moyens qui seront decrits 
avec reference a ces Figures. Au voisinage de I'extremite 
opposee 10c, le cable passe sur deux poulies 20Bi et 20 'Bi 
entraine par un axe libre 20B que 1 ' on peut voir sur les 
25 Figures 32 a 34. 

Le cable qui vient d'etre decrit passe dans le 
rail llA. De la m§me fagon, un autre cable passe dans le 
rail 11 'A, les elements du dispositif d' entrainement de cet 
autre cSble (dont les brins sont not6s 21', 22') etant 
designes par les mSmes chiffres de reference avec la 
notation « ' » : d ' entrainement 20'A, poulie libre 20 'B. 

Dans les rails llA et 11 'A, les brins 21, 22 ; 
21', 22' du cable sont portes par des poulies 27, 27' comme 
on peut le voir sur la Figure 20. 

23A d' enroulement /deroulement du 
caillebotis mobile 16A est egalement dispose sous le 
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systeme 7c (a droite de la poulie 20Ai sur la Figure 11) . 
De la itigme fagon, un axe 23B d' enroulement /deroulement du 
caillebotis mobile 16B est dispose sous le systfeme 7c au 
voisinage de I'extr^mit^ oppos^e 10c (Figures 32 a 36). 
5 Toutefois, pour que les caillebotis 16A, 16B 

puissent s'enrouler sur leurs axes respectifs 23A, 23B, ces 
derniers ne peuvent pas tourner a la vitesse constante de 
rotation des poulies 20Ai, 20'Ai, 20Bi, 20'Bi, cette vitesse 
6tant imposee par le moteur 19. Les caillebotis ayant une 
10 vitesse de translation relative par rapport au systeme 7c, 
Vitesse imposee par le moteur 19, il est necessaire que 
1' enroulement /deroulement des caillebotis 16A, 16B 
s'effectue sur leurs axes 23A, 23B avec une vitesse de 
rotation variable en continu en fonction du rayon du 
15 caillebotis 16A, 16B enroule/deroule . 

II y a lieu de prevoir des moyens pour permettre 
un enroulement/deroulement des caillebotis 16A, 16B 
compatible avec la vitesse d'avancement du systeme mobile 
flottant 7c. 

20 De tels moyens sont associes pour le caillebotis 

16A, aux axes 20A et 23A, at pour le caillebotis 16B, aux 
axes 2 OB et 23B, comme on va maintenant le decrire avec 
reference aux Figures 32 a 36 illustrant 1 ' extremity 10c du 
systeme 7c, etant entendu que des moyens identiques sont 

25 disposes a I'extremite opposee 9c. 

A chaque extremity de 1 ' axe 23B, sont disposes, 
de fagon "fixe, deux disques de maintien en regard, 23B2, 
23B3 ; 23 'B2, 23 'B3. Chaque paire de disques de maintien 
pr6cites est disposee perpendiculairement au plan du 

30 platelage 15 entre le cable associe a la poulie 20Ba et le 

caillebotis 16B. 

De la mSme fagon, h chaque extremity de I'axe 
2 OB, sont disposes de fagon fixe, deux disques identiques 
de maintien en regard, 2OB2, 2OB3 ; 20 'B2, 20 'B3. Chaque 
35 paire de disques de maintien precites est disposee 
perpendiculairement au plan de platelage entre le cable 
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associe a la poulie 20Bi et le caillebotis 16B, et par 
ailleurs dans le m§me plan que les disques de maintien 
associes a 1 ' axe 23B. 

Entre les disques de maintien qui viennent d'§tre 
decrits, des chaines plates d' entraxnement 4 OB, 40 'B, d'une 
longueur equivalents a celle du caillebotis conceme (16B) , 
sont fixees, ^ une extremite, k 1 ' axe 

d'enroulement/deroulement 23B, et, 1' autre extremite, a 
I'axe libre 20B (axe de rotation des poulies 20Bi, 20 'Bi 
entrain^es par le cSble de traction du chariot 12), et 
montees pour s ' enrouler/se derouler sur elles-mgmes et sur 
I'axe 23B dans le sens inverse de celui du caillebotis 16B 
(et sur I'axe 20B dans le in§me sens que le caillebotis 
16B) . 

^5 LorsquG le caillebotis 16B est enti^rement 

deploye (Figure 34 et Figure 7), chaque chalne 40B, 40'B 
est totalement enroul^e sur elle-mgme entre ses deux 
disques de maintien, du c6te de I'axe d' enroulement 23B du 
caillebotis 16B et deroulee du c6t^ de I'axe 2 OB entrain^ 
par les poulies 2 0Bi, 20 'Bi elles-m§mes entra£n6es par les 
cables du chariot 12 . 

Lorsque le systems 7c se deplace de la droits 
vers la gauche si 1 ' on regarde les Figures 7 a 9, les 
chaines 40B, 40 'B s'enroulent progressivement autour de 
25 I'axe 20B, entrainees par la rotation de celui-ci, 
provoquant leur deroulement a partir de I'axe 23B, 
entrainant celui-ci avec pour consequence 1 ' enroulement du 
caillebotis 16B autour de I'axe 23B. 

La Vitesse d' enroulement des chaines 4 OB, 40 'B 
augmentant avec la hauteur de leur enroulement sur I'axe 
2 OB, axe qui reste k vitesse constants, entralne I'axe 
d' enroulement du caillebotis 16B ^ uns vitesss inversement 
proportionnelle, maintenant ainsi la partie horizontale de 
ce dsrnisr a la m@me vitesse constante que celle de 
35 1' ensemble du syst^me mobile 7c. 
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Dans 1' autre sens, le deroulement du caillebotis 
16B est obtenu grSce a son entrainement par le chariot 12 
auquel il est fixe et qui est mobile relativement a la 
structure 7c, ce deroulement ayant pour consequence le re- 
enroulement des deux chaines 40B, 40 'B sur 1 ' axe 23B du 
caillebotis 16B. 

D'autres solutions peuvent egalement §tre 
obtenues par 1 ' interm^diaire d'une transmission de type 
dif f6rentielle, permettant toujours a I'axe d' enroulement 
23B d' avoir una vitesse variable par rapport a la vitesse 
constante de deplacement du systeme mobile 7c autour du 
chariot 12 . 

Le fonctionnement est le mSme a I'extremite 
oppos6e 9c, excepte que I'axe 20A est entrain^ par le 
moteur 19 et non plus libre comme I'axe 2 OB. 

Un caisson C de protection des embruns est 
installe pour prot^ger des embruns les differents elements 
des dispositifs d' enroulement /deroulement situes sous le 
systeme mobile 7c (Figures 3 2 a 34) . 

Pour un deplacement de la panne 4c de la droite 
(accrochee a la panne 4d) vers la gauche (accrochee a la 
panne 4b), le moteur 19 entraxne le chariot 12, amenant 
I'extremite IGc a se rapprocher du duc-d'albe 8. Entre 
I'extremite 9c et le chariot 12, la distance augments, 
d'oii il r^sulte que le caillebotis 16A se d6roule k partir 
de son axe d' enroulement /deroulement 23A. 

La Figure 12 est une vue en perspective sur 
laquelle est represente sch6matiquement un systeme flottant 
mobile 7c traverse par un duc-d'albe 8. Le chariot 12 
entourant le duc-d'albe 8 guide le ponton d' entrainement 7c 
en coop6rant avec les rails llA et 11 'A. 

Le chariot 12 est constitue d'un cadre carr6 en 
profile metallique, comportant, sur les c6t6s en regard des 
rails llA et 11 'A, des systemes de roulements lat^raux, 
horizontaux 24 et verticaux 25, lui permettant de se 
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deplacer a 1 ' interieur des rails llA et 11 'A tout en 
maintenant un ecartement constant de ces derniers. 

Dans chacun des quatre angles interieurs du 
chariot 12, des galets 2 6 de roulement horizontaux 
permettent au chariot de coulisser librement verticalement 
le long du duc-d'albe 8 afin de suivre le mouvement des 
marges de fagon classique. 

Les entretoises 14 mobiles, destinees a maintenir 
un ecartement constant entre les deux rails llA et 11 'A, 
sont situees a intervalles reguliers de part et d' autre du 
chariot 12. Elles se d4ploient grSce a un cable et a des 
butdes (non representees) lorsqu'une extr^mit^ Sc, 10c 
s'eloigne du chariot 12, alors qu' elles se regroupent, 
poussees par le chariot 12 ^ 1' autre extremite. Ces 
entretoises 14 comprennent un systeme de roulement lateral 
identique a ceux des chariots 12 leur permettant de se 
deplacer k 1' interieur des rails llA, 11 'A. 

Un syst^e d' entretoises a bascule peut ^galement 
etre mis en ceuvre en lieu et place des entretoises mobiles 
precitees 14. Cette option sera decrite avec reference aux 
Figures 18 a 24. Dans cette option, ce sont des 
entretoises, articulees en quinconce sur chaque rail- 
poutre, qui basculent hori zontalement au passage du 
chariot, poussees par ce dernier, et qui reprennent leurs 
places (mouvements a verins) apres le passage du chariot, 
pour venir se verrouiller dans le rail oppose. 

Sur les Figures 13 a 15, on a represents un autre 
mode de realisation d'un systeme mobile flottant 7c de type 
« catamaran », dans lequel les flotteurs individuels F sont 
remplaces par une paire de flotteurs cylindriques continus 
F' faisant office de poutres, sur toute la longueur du 
systeme 7c. 

Sur la Figure 15, qui est vme vue en perspective 
du systeme 7c des Figures 13 et 14, on a represents 
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I'extremite accrocliage 9c qui sera decrite plus en detail 
sur les Figures 43 a 45. 

Sur les Figures 16 et 17, est represente un 
systeme 7c dit de type « catway ». 

Le systeme dit de type « catway », plus etroit 
que celui dit de type « catamaran » ne repose pas sur une 
ligne de flotteurs individuels F ni sur un flotteur 
cylindrique continu F', mais il est seulement soutenu par 
10 des flotteurs F dans sa partie centrale et au voisinage des 
extremites d'accrochage 9c et 10c. 

Le systeme 7c etant plus etroit, les caillebotis 
mobiles 16A et 16B couvrent ici toute la largeur de celui- 
ci, les poutres 11 et 11' etant d'une structure differente 
15 de celle decrite avec reference au mode de realisation des 
Figures 10 et 11, comportant a leur partie inferieure les 
rails llA, 11 'A, toujours disposes de maniere a cooperer 
avec le chariot 12 . 

Sur les Figures 18 et 19, on a represente plus en 
20 detail la jonction entre le systeme 7c et les deux pontons 
principaux 5c adjacents. 

Au niveau de la jonction, le systeme 7c est 
elargi par les deux plate-formes trapezoidales precitees 
18, 18' raccordees chacune a leiir ponton principal associe 
25 5c par des pieces de raccord 18A, 18 'A qui permettent au 
systeme 7c de s ' adapter a differents types de pontons 
principaux 5c^ existants* 

Lors de 1' assemblage du systeme 7c, on rassemble 
les parties gauche et droite du systeme, lesquelles sont 
30 s6parees pour etre transportees entre le lieu de 
fabrication et le bassin portuaire . La partie centrale 
IID, 11 'D des rails llA et 11 'A est amovible afin de 
permettre 1 ' installation du chariot 12 et son entretien 
(voir egalement Figure 24) . 
35 La sous-face des plate-formes 18, 18' est equipee 

do verins de triangulation 17 dont les cylindres sont 
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designes par le chiffre 17A et les pistons- tiges , par le 
chiffre 17B, les cylindres 17A etant fixes par tous moyens 
a la plate-forme associee, chacun le long d'un bord de 
trapeze . 

En position sortie, les tiges des pistons 
prennent des positions telles que representees sur la 
Figure 18 et sur la partie droite de la Figure 19, formant 
ainsi des bras de renf orcement , leurs extremites venant se 
loger dans des trous borgnes prevus a cet effet dans le 
rail oppose (ces trous portant le chiffre de r^f^rence 2 8 
et seront decrits en liaison avec la Figure 20). 

Le long du rail 11 'A, sont disposes des palpeurs 
17Ci, 17C2, 17C3, 17C4, les palpeurs 17Ca et 17C2 etant 
situes de part et d' autre du point de croisement des tiges 
sorties 17B situees h gauche sur la Figure 18, et les 
palpeurs I7C3 et 170* etant situ6s de part et d' autre du 
point de croisement des tiges sorties 17B situ6es k droite 
sur les Figures 18 et 19. 

Comme on peut le voir sur la Figure 18, lorsgue 
les palpeurs I7C2 et 17C3 sont de part et d' autre du chariot 
12, les deux paires de tiges 17B sont sorties. 

Comme on peut le voir sur la Figure 19, lorsque 
le chariot 12 se situe entre les palpeurs 17Ci et 17C2, les 
tiges 17B de la paire de verins correspondante sont 
rentr^es, permettant le passage des rails llA, 11 'A du 
systeme 7c de part et d' autre du duc-d'albe 8. 

Sur la Figure 20, on a represente un detail d'un 
rail 11 'A montrant les trous borgnes 28 precites et les 
passages 29 des tiges 17B des verins 17 dans le rail 11 'A. 
Les verins 17 ainsi places ne g§nent pas les brins 
superieur 21' et inf^rieur 22' du cable passant sur les 
poulies de soutien 27 (voir egalement ces poulies 27 sur la 
Figure 14) . 

La Figure 21 est une vue de dessus montrant le 
chariot 12 et une entretoise 14 d'un systeme mobile 7c, 
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1' erxtretoise 14 etant conforme a un second mode de 
realisation, de type « a bascule ». 

Sur la partie gauche de la Figure 21, on peut 
voir le systeme 7c dont les rails llA et 11' A sont 
maintenus par ces entretoises mobiles 14, qui ne sont plus 
coulissantes comme dans le cas de la Figure 12, mais 
basculantes autour de I'une de leurs extremites 32 montees 
dans le rail llA, Les extremites libres 33 des entretoises 
14, que I'on peut voir plus en detail sur les Figures 23 et 
24, portent une terminaison sous la forme de deux petits 
cylindres de roulement montes libres sur deux axes de part 
et d' autre de I'entretoise 14 et perpendiculairement a 

cette derniere. 

Sur la partie gauche de la Figure 22, laguelle 
est une coupe selon XXIl-XXII de la Figure 21, on peut voir 
que des ouvertures ou boutonnieres 34A sont pratiquees dans 
le rail 11 'A, lesquelles presentent la forme generale d'un 
H dont la barre centrale est parallele au platelage 15 et 
dont les branches sont tres larges pour permettre le 
passage de I'extremite libre 33. 

A I'arriere de ces ouvertures 3 4A, sont 
rapportes, pour fermer celles-ci et permettre le roulement 
des extremites libres 33, des caissons circulaires 34, tels 
que representes schema tiquement sur les Figures 23 et 24. 

Sur la partie droite de la Figure 21 (sur 
laquelle seuls le chariot 12 et les brins superieurs 21, 
21^ des cables ont ete representes), on peut voir que les 
bords 12A, 12B dudit chariot 12, perpendiculaires aux rails 
llA, 11 'A, sont arrondis vers I'exterieur du chariot. 

En f onctionnement, les entretoises 14 sont tour k 
tour amenees a heurter le bord 12A ou 12B en regard, ce qui 
provoque leur basculement ; les terminaisons cylindriques 
verticales de I'extremite 33 peuvent s'extraire du rail 
11 'A par la branche verticale large de I'ouverture en H 
34A. L'entretoise 14 vient alors basculer pour se placer 
paralleLement au rail llA. 



1 er dep6t 



24 



10 



15 



20 



Lorsque I'entretoise 14 n'est plus retenue par le 
chariot 12, elle est rappelee par le verin 35 (Figure 23) 
qui la replace dans sa position initiale pour maintenir les 
deux rails llA et 11 'A, position dans laquelle les 
terminaisons cylindriques de I'extremite libre 33 sont 
maintenues dans le caisson 34 par la partie horizontals de 
I'ouverture 34A, empSchant le rapprochement ou 1 ' ecartement 
des rails llA et 11 'A. 

Sur la partie droite de la Figure 21, on peut 
egalement voir que le chariot 12 est ^galement equips de 
machoires 30, 30' fixant les deux extremites libres des 
cables d'entrainement, ainsi que de crochets 31A, 31B 
permettant la fixation des caillebotis mobiles 16A,' 16B 
non represent^s ici . 

Par ailleurs, les ouvertures 3 4A sont dispos^es 
de fagon a ne pas g§ner les poulies 27 de soutien des brins 
superieur 21' et inferieur 22' du cable. 

Coinme on peut le voir sur les Figures 23 et 24, 
I'extremite pivotante 32 de I'entretoise 14 est equip^e 
d'un verin de rappel 35. 



Sur la Figure 24, on a represent^ les rails llA et 
11 'A et une entretoise 14 en coupe transversals XXIV-XXIV 
25 de la Figure 23. Les rails llA et 11 'A sont equipes sur 
leur partie superieure de petits rails 35, 36' permettant 
le guidage des caillebotis mobiles 16A, 16B, par leurs 
extremites laterales 38A formes de petits cylindres de 
roulement perpendiculaires au fond du rail, comme on peut 
30 le voir sur la Figure 29. Comme deja indique avec 
reference A la Figure 18, la partie superieure llD, 11 'D 
des rails llA et 11'a est amovible, permettant d'acc6der a 
I'int^rieur de ceux-ci et d' installer, nettoyer ou reparer 
le chariot 12 . 

Figures 25 et 26 sont chacune une vue en 
coupe selon XXV-XXV de la Figure 10. Sur la Figure 25, on 
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a represente les rails llA, 11' A coulissant autour du 
chariot 12, mais sans faire figurer le duc-d'albe, pour 
laisser apparaxtre les galets de coulissement vertical 26. 
Sur la Figure 26, on a repr6sente le chariot 12 dispose 
autour du duc-d'albe 8 et guide dans les rails llA, 11 'A. 
Le platelage 15 est soutenu par les poutres 11 et 11', 
lesquelles sont support6es par les flotteurs F. Le 
caillebotis 16A fix6 au chariot 12 est guide dans les 
petit s rails de coulissement pr^cit^s 36, 36' lorsque le 
systeiae flottant mobile se deplace . 

Les Figures 27 et 28 sont des figures analogues 
aux Figures 25 et 26 mais repr^sentant une structure 
equipee de f lotteurs-poutres cylindriques F' . 

Les Figures 29 a 31 sont des vues de detail du 
chariot 12 et du caillebotis mobile 16A. On peut voir que 
le caillebotis 16A, fixe au bord 12A du chariot 12, par les 
crochets 31A, est constitue d'un ensemble de pieces 
allong^es 37, disposees selon la longueur des rails llA et 
11 'A. Ces pifeces 37 sont delimitees par deux faces 
laterales opposees, de forme oblongue, disposees 
verticalement et en quinconce en position de montage. 

Chaque piece 37 presente deux pergages 
transversaux perpendiculaires aux faces oblongues, les 
pergages en regard etant traverses par des axes 38. Il est 
ainsi constitue un tapis roulant de type chenille. 

Les extremites des axes 3 8 sont equipees de 
pet its cylindres de roulement 3 8A guides dans les petits 

rails 36,36'. 

A I'endroit ou le caillebotis 16A commence k 

s'enrouler autour de I'axe 23A d' enroulement non represente 

ici, il passe sous un peigne 39 afin d'^viter les accidents 

(voir 6galement sur les Figures 32 k 34) . 

Les Figures 37 et 38 montrent xxn premier mode de 

realisation du raccordement entre le systeme mobile 

J flottant de quai 107c de la panne 4c et le ponton flottant 
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classique 3, parallels au quai 1, comme deja represente sur 
les Figures 1 a 6 - 

Le ponton flottant classique 3 est equipe du cote 
adjacent au systeme 107c d'un rail 41 dont le r61e est 
indique ci-apres. 

Le systeme flottant 107c comporte, coxrtme le 
systeme 7, un chariot 12 entourant un duc-d' albe 8, une 
poutre 11' supportee par des flotteurs mais la poutre 11 
du systeme cour*ant 107c est remplacee par une poutre 111, 
laquelle est support6e non plus par des flotteurs F mais 
par le ponton classique 3. A cet effet, la poutre 111 
comporte exterieurement une serie de roues 42, r^parties 
sur toute sa longueur, qui roulent sur le rail 41 du ponton 
classique 3 . 

La poutre 111 comporte interieurement un rail 
lllA, analogue au rail llA, cooperant avec le chariot 12 , 

Dans un premier mode de realisation, de systeme 
mobile de quai 107c, ce dernier est traverse par les ducs- 
d'albe 8, de la meme fagon que tous les systemes mobiles 7c 
de la panne 4_g. Le ponton flottant classique 3 est relie 
au meme duc-d'albe 8 par un coulisseau 43, lequel monte et 
descend de fagon classique le long du duc-d'albe 8 pour, 
suivre le mouvement des marees. 

Les Figures 39 a 42 montrent un second mode de 
realisation du raccordement entre le systeme mobile de quai 
107c^ et le ponton flottant classique 3. 

Dans ce mode de realisation, le ponton flottant 
classique 3 est fixe par 1 ' intermediaire de coulisseaux 43 
classiques a une premiere serie de ducs-d'albe 8 situee 
entre le quai fixe 1 (non represente) et le ponton flottant 
classique 3, celui-ci etant relie au quai 1 par une 
passerelle non representee ici. Le systeme mobile de quai 
107c n'est pas traverse par un duc-d'albe 8 et ne necessite 
pas de systeme de caillebotis mobile. Le systeme mobile de 
quai 107c comporte une poutres simples 211 disposee sur une 
serie de flotteurs F et recouverte d'un platelage 15. La 
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poutre 211 est equipee d^une serie de roues 42 cooperant 
avec le rail 41 du ponton classique 3, leqnel rail 41 est 
egalement equipe d^un rail a crans cremailleres 4 6 sur 
toute sa longueur. Le systeme mobile de quai 107c est 
5 equipe en son centre, d'un moteur 44, qui est dispose sous 
son platelage 15 et qui, pour sa mise en mouvement, 
entraxne une roue crantee 45, disposee exterieurement une 
roue 42 et coop6rant avec le rail a crans cremailleres 4 6 
du rail 41- Ainsi, la roue crantee 45 entrainee par le 
10 moteur 44 permet de deplacer simplement le systeme 107c par 
rapport au rail 41 du ponton f lottant classique 3 . 

Les Figures 41 et 42 montrent a plus petite 
6clielle 1' ensemble constitue par le systeme mobile de quai 
107c et le ponton f lottant classique 3, au niveau de la 
15 jonction avec le premier ponton principal 5c (Figure 41) et 
au niveau du raccordement des extremites 9b et 10c des 
syst^mes 107b et 107c (Figure 42). 

Les Figures 43 a 45 montrent le raccordement 
entre eux de deux systemes mobiles voisins 7a et 7b par 
20 leurs extremites male 9b et femelle 10a. 

L'extremite mS.le 9b porte des parties saillantes 
47 qui cooperent avec les parties creuses 4 8 de I'extremite 
femelle 10a, Les faces laterales 48A des parties 
saillantes 47, delimitent les parties creuses 48, sont 
25 configurees pour permettre aux parties saillantes 47 de 
s'introduire facilement dans les parties creuses 48, par 
une region d' entree plus evasee. En effet, lees systemes 
mobiles 7a et 7b peuvent Stre amenes a se raccrocher dans 
un mouvement non parfaitement rectiligne en raison des 
30 mouvements du plan d'eau, 

Les parties saillantes 47 de I'extremite male 9b 
comportent un trou 49 horizontal perpendiculaire aux faces 
48A. Les parties saillantes 47 de I'extremite femelle 10a 
comportant pareillement chacune un trou horizontal recevant 
35 un penne 50 qui fait saillie hors des faces laterales 48A, 
qui est apte a se retracter au moment ou la partie 
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saillante 47 penetre dans la partie creuse 48, et qui est 
apte a verrouiller mecaniquement et/ou 

electromagnetiquemeat les extremites 9b et 10a des systemes 
mobiles 7b et 7a. 
5 Les faces avant des parties saillantes 47 et les 

fonds des parties creuses 48 sont de forme courbe, 
permettant aux systemes accroches de pivoter autour de 
I'axe-penne 50 afin que les systemes mobiles puissent 
suivre les mouvements de la mer (Figure 48) . 

10 Sur leurs bords lateraux, les extremites 9b et 

10a sont equipees de lumi^res de sigixalisation 51, 
classiquement vertes ou rouges, indiquant le passage aux 
bateaux manoeuvrant de nuit. 

Pour des raisons de securite, les extremites 9b 

15 et 10a peuvent etre equipees de palpeurs 52, lesquels 
detectent la presence eventuelle d'un corps etranger au 
systeme lors de leur rapprochement et emp§chant k ce moment 
I'accrochage des deux pontons, 

Les Figures 46 a 48 sont differentes vues en 

20 coupe longitudinale d'un train de systemes flottants 
mobiles. Sur la Figure 48, on a represente des systemes 
'^^f '^£Lf illustrant leurs mouvements possibles autour 

des axes 5 0 pour suivre les mouvements de la mer. 

Les moteurs de deplacement et les systemes de 

25 verrouillage et deverrouillage des extremites de pannes 
sont commandes simultanement par tous moyens adaptes, 
centralises, inf ormatises . On pour^ra ainsi prevoir une 
commande manuelle a partir de la Capitainerie du port sur 
demande (par telephone ou radio) des usagers desirant 

30 entrer ou sortir ; une programmation des commandes 
d'ouvertures, et de fermetures de chacune des pannes a 
heures fixes ; et une automatisation des commandes a la 
demande des usagers h. partir d'une armoire automatique 
(eventuellement avec monnayeur ou cartes) situee a 

35 proximite de chaque panne. 
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En cas de panne d'un element moteur on mecanique 
d'un des systemes, il sera possible de debrayer 1' element 
defectueux, 1' ensemble du systeme pouvant continuer a 
fonctionner grace au remorquage des autres elements mobiles 
dans I'attente de 1 ' intervention de la maintenance. 

Avec 1' ensemble d'amarrage selon la pr^sente 
invention, 1 ' amarrage des bateaux se fait uniquement sur 
les pontons principaux et, a couple, sur les bras 
d'amarrage et les extr^mites des systemes mobiles 
flottants. 

Lesdits systemes rendent par ailleurs 
avantageusement possibles les liaisons transversales pour 
un deplacement facile des usages d'une panne a 1' autre. 

II est du reste bien entendu que les modes de 
realisation qui ont ete decrits ci~dessus ont ete donnes a 
titre indicatif et non limitatif et que des modifications 
peuvent etre apportees sans que I'on s ' ecarte pour autant 
du cadre de la presenter invention, C'est ainsi notamment 
que le mecanisme permettant le deplacement du syteme mobile 
flottant pourra aussi §tre assure par : 

- un deplacement engendre par la rotation a 1 ' interieur 
des deux rails guides de vis sans fin, egalement 
actionnees par un moteur electrique, situe dans une 
des extremites de chaque systeme mobile flottant ; 

- un deplacement de type a cremaillere assure par un 
moteur embarque directement sur le chariot (dans ce 
cas^ un systeme de d6ploiement et reploiement du c^ble 
d' alimentation du moteur devra Stre mis en oeuvre) ; 
1' inversion du sens de rotation d'helices placees au 
droit des flotteurs des parties centrales, assurant 
les mouvements dans un sens ou dans 1 ' autre des 
elements* La rotation de ces helices, escamotables de 
I'eau en periode de non utilisation, serait egalement 
.^ssuree par des moteurs electriques ; on 
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par la rotation de roues a aube situees sous les 
pieces d' assemblage a chaque extremite des syst^mes 
f lottants . 
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REVENDICATIONS 



1 - Ensemble d'amarrage de bateaux B et 
embarcations dans des bassins portuaires P, P', coiaportant 
5 des pannes flottantes (4a, 4b, 4c, 4d) et des moyens 
d'accfes (2) aux pannes a partir du quai (1), caracterise 
par le fait que les pannes sont disposees parall^les entre 
elles et que des moyens (7a, 7b, 7c, 7d) sont prevus pour 
deplacer lesdites pannes (4) en translation selon une 
10 trajectoire perpendiculaire h celles-ci, de telle sorte 
qu'un espace de manffiuvre des bateaux B et embarcations 
puisse §tre pratiqu6 entre au moins deux pannes adjacentes, 
alors que les autres espaces entre pannes sont fermes a la 
manoeuvre . 

j5 2 - Ensemble selon la revendication 1, 

caracterise par le fait que les moyens (7a, 7b, 7c, 7d) de 
deplacement d'une panne sont const itues par au moins un 
systeme mobile flottant porte par ladite panne (4) et apte 
a entrainer ladite panne en translation, et par un systeme 

20 de guidage (8-12) de ladite panne. 

3 - Ensemble selon I'une des revendications 1 et 

2, caracterise par le fait que des moyens (9, 10) sont 
prevus pour accrocher et decrocher deux pannes adjacentes, 
en assurant une liaison adaptee pour suivre les mouvements 

25 de I'eau et des marges. 

4 - Ensemble selon I'tine des revendications 2 et 

3, caracterise par le fait que les moyens de guidage (8-12) 
des systemes mobiles flottants (7a, 7b, 7c, 7d) 
d'entrainement sont portes par des ducs-d'albe (8) fixes 

30 dans le fond du bassin portuaire P, P' et portant des 
cadres (12) formant coulisseaux aptes ^ monter et a 
descendre le long du duc-d'albe (8) pour suivre le 
mouvement de I'eau ou des marees . 

5 - Ensemble selon la revendication 4, 
35 caracterise par le fait qu'un systeme mobile flottant (7a, 

7b, 7c, 7d) d' antra inement comportc une structure de 
tfupDort allonade i;acco-.-d<^e perr.c-ndicul---ireTncnt la panns 
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ou a un trongon de panne, lequel constitue un ponton 
principal, ladite structure comportant deux rails de 
coulissement paralleles entre eux (llA, 11 'A), disposes de 
part et d'autre d'un duc-d'albe (8), dont le cadre (12) 
formant coulisseau porta exterieurement des organes de 
roulement (24, 25) cooperant avec les rails (llA, 11 'A) du 
syst^me mobile flottant. 

6 - Ensemble selon la revendication 5, 
caracteris6 par le fait que la structure de support 
allong^e comporte deux poutres (11, 11') en regard portant 
interieurement les rails (llA, 11 'A) destines ^ cooperer 
avec les organes de roulement (24, 25) du chariot (12) du 
duc-d'albe (8), lesdites poutres (llA, ll'A) etant reunies 
a leurs extremit^s par des structures de consolidation 
(13B, 13C), lesdites poutres et, le cas echeant, la 
structure de consolidation 6tant portees par au moins un 
dispositif de flottaison (F, F'), des moyens (18, 18') 
etant portes par lesdites poutres permettant leur 
raccordement k la panne, au ponton principal voisin ou aiox 
pontons principaux voisins, avec renforcement eventuel 
dudit raccordement par des verins de triangulation (17) , 
les extremites de ladite structure de support presentant 
des moyens d'accrochage (49, 50) complementaires de moyens 
(50, 49) portes par la structure de support du systeme 
mobile flottant porte par la panne adjacente, afin de 
constituer des trains de systemes mobiles flottants dans 
les positions refermees des pannes concernees, les deux 
espaces entre les deux rails (llA, ll'A) et entre le 
chariot (12) associ6 au duc-d'albe (8) et les extremites 
des deux rails etant fermes par un caillebottis (16A, 16B) 
qui s'enroule et se d^roule ^ une extremite en fonction du 
deplacement du systeme mobile flottant par rapport au duc- 
d'albe (8), un platelage (15) venant recouvrir la structure 
autour du caillebottis. 

7 - Ensemble selon la revendication 6, 
caracterise par le fait que le systeme mobile flottant est 
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entraine par au moins un cable (21-22) raccorde au chariot 
(12) aux de-ux bords (12A, 12B) opposes de celui-ci 
perpendiculaires aux rails (11, 11'), et susceptibles 
d'etre tire par un moteur (19) de telle sorte que la 
5 traction d'un cable lie a un bord permet le coulissement de 
la structure mobile flottante en sens inverse de la 
traction exercee par le cable. 

8 - Ensemble selon les revendications 6 et 7 
prises simultanement , caracterise par le fait que des 

10 moyens (23B, 2 OB, 40) sont prevus pour permettre 
1 ' enroulement et le deroulement du caillebottis (16) a une 
Vitesse dependant de la longueur de caillebottis enroulee. 

9 - Ensemble selon la revendication 8, 
caracterise par le fait que les moyens 

15 d'enroulement /deroulement du caillebottis consistent en au 
moins une chaine (40) de longueur et d'epaisseur 
proportionnelles respectivement a la longueur et a 
I'epaisseur du caillebottis enroulable et montee pour 
s'enrouler autour de I'axe d' enroulement (23 A, 23B) du 

20 caillebottis (16) dans le sens inverse de celui-ci et sur 
un second axe (20A, 20B) parallele a ce dernier dans le 
meme sens que le caillebottis, de telle sorte que, lorsque 
le caillebottis est entierement enroule sur son axe (23), 
la chaine (40) est completement enroulee sur ledit second 

25 axe (20) et , lorsque le caillebottis est entierement 
deroule, la chaine est entierement enroulee sur I'axe 
d' enroulement (23) du caillebottis, ladite chaine etant 
entrainee par le moteur (19) deplagant la structure. 

10 - Ensemble selon I'une des revendications 5 k 

30 9, caracterise par le fait qu'entre les deux rails (llA, 
llA')/ sont disposees des entretoises (14) de maintien 
d'ecartement, lesdites entretoises etant agencees pour 
s'ef facer lorsque le d^placement de la structure les amene 
au voisinage du bord (12 A, 12B) du chariot, 

35 11 - Ensemble selon I'une des revendications 2 a 

10, caracterise par le fait que chaque panne comporte 
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plusieurs pontons px*incipaux raccordes par des systemes 
mobiles flottants (7a, 7b, 7c, 7d) , etant completee par un 
systexne mobile flottant (107a, 107b, 107c, 107d) dit de 
quai adapts pour coulisser le long d'un ponton flottant (3) 
5 at par un systeme mobile flottant dit de tete (207a, 207b, 
207c, 207d) situe a I'extremite opposee de la panne. 

12 - Ensemble selon I'une des revendications 5 a 
11, caracterise par le fait que le raccordement entre les 
pontons principaux et les systemes mobiles s'effectue a un 
10 niveau choisi pour permettre deux longueurs differentes 
d' emplacement pour les bateaux B et embarcations de part et 
d' autre de la panne. 
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